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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit fur ei-
nen Fahrzeugsitz mit den Merkmalen des Oberbegriffs
des Anspruches 1.

[0002] Ausder DE 197 09 852 C2 ist eine Antriebsein-
heit zur Verstellung von Sitzen bekannt. Ein Motor treibt
mittels einer Schnecke eine Eingangsgetriebestufe an,
welche wiederum ein Planetengetriebe als Ausgangsge-
triebestufe antreibt. Das als Hohlrad ausgebildete Ab-
triebsrad weistin seinem Zentrum eine unrunde Lochung
auf, in welche formschlissig ein Formteil greift, das dreh-
fest mit einer Welle verbunden ist, welche mit dem Ab-
triebsrad fluchtet.

[0003] Die FR 2 856 127 A1 offenbart eine Antriebs-
einheit der eingangs genannten Art fir eine Verstellvor-
richtung eines Kraftfahrzeugsitzes. Ein Motor treibt mit-
tels einer Motorwelle, welche mit einer Schnecke verse-
henist, ein Zwischenrad an, in welchem die Antriebswel-
le drehbar gelagert ist. Mit dem Zwischenrad fest ver-
bunden ist ein Exzenterrad, dessen Radachse um eine
Exzentrizitat zur Antriebswelle versetzt ist. Das als Hohl-
rad ausgebildete Exzenterrad umgreift zwei Zahnrader
mit unterschiedlicher Zahnezahl, die konzentrisch zuein-
ander gelagert sind. Eines der beiden Zahnrader ist sta-
tionar und fest mit dem Geh&use verbunden. Das andere
Zahnrad dient als Abtriebsrad und weist einen Kern auf,
um dessen stationdre Kernachse sich das Abtriebsrad
dreht. Der Kern nimmt die Antriebswelle drehfest auf. Die
Radachse lauft auf einem Kreis mit der Exzentrizitat als
Radius um die Antriebswelle, welche sich um ihre stati-
onéare, mit der Kernachse fluchtende Wellenachse dreht.
Ein &hnliches Getriebe ist in der DE 20 2008 016 335 U1
offenbart

[0004] DerErfindungliegtdie Aufgabe zu Grunde, eine
Antriebseinheit der eingangs genannten Art zu verbes-
sern. Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch eine
Antriebseinheit mit den Merkmalen des Anspruches 1
geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand
der Unteranspriiche.

[0005] Dadurch, dass das Abtriebsrad mit einem um
die Kernachse drehbaren Kern versehen ist, welcher ei-
ne Wellenaufnahme fiir eine Antriebswelle mit einer Wel-
lenachse als zentraler Achse aufweist, wobei die Ker-
nachse und die Wellenachse um eine Exzentrizitat par-
allel zueinander versetzt sind, kann ein - beispielsweise
zur Neigungseinstellung der Lehne vorgesehener - Be-
schlag mit einem Exzenterumlaufgetriebe auch auf der
relativ zur Antriebswelle taumelnden Seite angetrieben
werden, ohne dass ein besonderer Taumelausgleich not-
wendig wére. Dies erhéht die Einsatzmdglichkeiten, so-
wohl der Antriebseinheit als auch des Beschlags.
[0006] Die Verwendung eines Exzenterumlaufgetrie-
bes in einem (auf jeder Fahrzeugsitzseite vorhandenen)
Beschlag erlaubt eine stufenlose Neigungseinstellung
der Lehne eines Fahrzeugsitzes. Die Einsparung eines
zentralen Ritzels gegeniliber einem Planetenumlaufge-
triebe fuhrt zur Entstehung einer Taumelbewegung, die
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der relativen Drehung der Beschlagteile Uberlagert ist.
Der Exzenter, der beispielsweise aus zwei mittels einer
Feder auseinander gespannten Keilsegmenten oder aus
einem sichelférmigen Element besteht, ist vorzugsweise
auf seiner dem Gleitlager gegeniberliegenden Seite,
beispielsweise der Innenseite, an einem Kragen des an-
deren Beschlagteils gelagert.

[0007] Um den erfindungsgemafen Vorteil auszuniit-
zen, fluchten bei einem System aus erfindungsgemafier
Antriebseinheit und derartigen Beschlagen die beiden fir
den Exzenter relevanten Achsen mit den beiden von der
Antriebseinheit zur Verfligung gestellten Achsen. Damit
ist der Taumelausgleich dauerhaft gewahrleistet.
[0008] Der Kern ist vorzugsweise gesondert vom Ab-
triebsrad ausgebildet, so dass die genaue Ausrichtung
des Abtriebsrades fir den Zusammenbau unerheblich
ist. Kern und Abtriebswelle werden dann erst nach der
Befestigung der Antriebseinheit und der Beschlage, wel-
che beispielsweise gemeinsam an der Lehne erfolgt, ein-
gebracht. Zudem kann in einem Baukastensystem ein
weiterer Kern ohne Exzentrizitat fur Falle bereitgestellt
werden, in denen der Beschlag umgekehrt montiert wer-
den soll, so dass kein Taumelausgleich notwendig wird.
Zur Reduzierung der Anzahl der Bauteil kénnen der Kern
und das Abtriebsrad auch einstlickig ausgebildet sein.
Zur Vereinfachung der Herstellung kann auch der Grund-
korper des Abtriebsrades getrennt von einem Lagerzap-
fen ausgebildet werden. Falls die Antriebseinheit und ei-
ner der beiden Beschlage raumlich dicht beieinander an-
geordnet sind, kénnen auf dieser Fahrzeugsitzseite der
Mitnehmer des Beschlags und der Kern der Antriebsein-
heit einstlickig miteinander ausgebildet werden, so dass
die Antriebswelle nur noch zur anderen Fahrzeugsitzsei-
te reicht.

[0009] Im Folgenden istdie Erfindung anhand eines in
der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsbeispiels mit
Abwandlungen naher erldutert. Es zeigen

Fig. 1 eine teilweise schematisierte Explosionsdar-
stellung der Antriebseinheit,

Fig. 2 eine Seitenansicht der Antriebseinheit,

Fig. 3A  eine perspektivische Ansicht des Abtriebsra-
des,

Fig. 3B eine perspektivische Ansicht einer Abwand-
lung des Abtriebsrades,

Fig. 3C  eine Explosionsdarstellung einer weiteren
Abwandlung des Abtriebsrades,

Fig. 4 eine Explosionsdarstellung des Beschlags,

Fig. 5 einen axialen Schnitt durch den Beschlag,

Fig. 6 eine schematische Darstellung eines Fahr-

zeugsitzes, und
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Fig. 7 eine Explosionsdarstellung eines abgewan-
delten Beschlags.
[0010] Ein Fahrzeugsitz 1 fir ein Kraftfahrzeug weist

ein Sitzteil 3 und eine relativ zum Sitzteil 3 in ihrer Nei-
gung einstellbare Lehne 4 auf. Zur Neigungseinstellung
der Lehne 4 wird motorisch, vorliegend mittels einer An-
triebseinheit 5, eine Antriebswelle 7 gedreht, welche ho-
rizontal im Ubergangsbereich zwischen Sitzteil 3 und
Lehne 4 angeordnetist. Aufbeiden Seiten des Fahrzeug-
sitzes 1 greift die Antriebswelle 7 auf eine spéater be-
schriebene Weise drehfest in einen Beschlag 10 ein. Die
Antriebswelle 7 definiert die verwendeten Richtungsan-
gaben eines Zylinderkoordinatensystems.

[0011] Der Beschlag 10 weist ein erstes Beschlagteil
11 und ein zweites Beschlagteil 12 auf, welche relativ
zueinander verdrehbar sind. Die beiden Beschlagteile 11
und 12 lassen jeweils ndherungsweise in eine kreisrunde
Scheibenform einbeschreiben. Beide Beschlagteile 11
und 12 bestehen vorzugsweise aus Metall, insbesondere
Stahl, der wenigstens bereichsweise gehartet sein kann.
Zur Aufnahme der axial wirkenden Krafte, also zum axi-
alen Zusammenhalt der Beschlagteile 11 und 12, ist ein
Umklammerungsring 13 vorgesehen. Ein solcher Zu-
sammenhalt mittels eines Umklammerungsrings ist bei-
spielsweise in der US 6,799,806 B2 beschrieben. Der
Umklammerungsring 13 besteht vorzugsweise aus Me-
tall, insbesondere Stahl, der vorzugsweise ungehartet
ist. Der Umklammerungsring 13 weist eine im Wesentli-
chen flache Ringform auf.

[0012] Der Umklammerungsring 13 ist (vorliegend in
einem duferen Randabschnitt) fest mit einem der beiden
Beschlagteile 11 und 12 verbunden, vorliegend dem ers-
ten Beschlagteil 11, beispielsweise verschweift oder (in
Umfangsrichtung wenigstens teilweise) umgebdrdelt.
Mittels eines radial nach innen weisenden
Randabschnitts Uibergreift der Umklammerungsring 13,
gegebenenfalls unter Zwischenlage eines separaten
Gleitrings, das relativ zu ihm bewegliche, andere der bei-
den Beschlagteile 11 und 12 radial auf3en, ohne die Re-
lativdrehung der beiden Beschlagteile 11 und 12 zu be-
hindern. Zudem werden die einander zugewandten In-
nenflachen der beiden Beschlagteile 11 und 12 vor dem
Eindringen von Fremdkérpern und der Verschmutzung
und Beschadigung geschiitzt.

[0013] Der Umklammerungsring 13 und das mit ihm
fest verbundene Beschlagteil 11 oder 12 umklammern
also das relativ zu ihnen bewegliche, andere der beiden
Beschlagteile 11 und 12. In baulicher Hinsicht bilden die
beiden Beschlagteile 11 und 12 daher zusammen (mit
dem Umklammerungsring 13) eine scheibenférmige Ein-
heit.

[0014] Mitder Montage des Beschlags 10 ist das erste
Beschlagteil 11 beispielsweise fest mit der Struktur der
Lehne 4 verbunden, also lehnenteilfest. Das zweite Be-
schlagteil 12 ist dann fest mit der Struktur des Sitzteils 3
verbunden, also sitzteilfest. Die Zuordnungen der Be-
schlagteile 11 und 12 kénnen jedoch auch vertauscht
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sein, d.h. das erste Beschlagteil 11 wéare dann sitzteilfest
und das zweite Beschlagteil 12 lehnenfest. Der Beschlag
10 liegt also im Kraftfluss zwischen Lehne 4 und Sitzteil 3.
[0015] Der Beschlag 10 ist als Getriebebeschlag aus-
gebildet, bei welchem ein erstes Beschlagteil 11 und ein
zweites Beschlagteil 12 mittels eines Getriebes zum Ver-
stellen und Feststellen miteinander verbunden sind, ge-
nauer gesagt mittels eines - vorliegend selbsthemmen-
den - Exzenterumlaufgetriebes, wie es beispielsweise in
der DE 44 36 101 A1 beschrieben ist, deren diesbeziig-
licher Offenbarungsgehalt ausdriicklich einbezogen
wird.

[0016] Zur Ausbildung des Getriebes ist am zweiten
Beschlagteil 12 ein auRenverzahntes Zahnrad 16 und
am ersten Beschlagteil 11 ein innenverzahnter Zahn-
kranz 17 ausgebildet, welche miteinander kAmmen. Der
Durchmesser des Kopfkreises der AulRenverzahnung
des Zahnrads 16 ist um wenigstens eine Zahnhdéhe klei-
ner als der Durchmesser des FulRkreises der Innenver-
zahnung des Zahnkranzes 17. Ein entsprechender Un-
terschied der Zéhneanzahl von Zahnrad 16 und Zahn-
kranz 17 von wenigstens einem Zahn ermdglicht eine
Abwalzbewegung des Zahnkranzes 17 am Zahnrad 16.
Die Ausbildung von Zahnrad 16 und Zahnkranz 17 erfolgt
vorzugsweise mittels eines einzigen Prage-StanzVor-
gangs, der zugleich die Beschlagteile 11 und 12 aus ih-
rem Ausgangsmaterial ausstanzt. Alternativ kénnen die
Beschlagteile 11 und 12 - mit &hnlichen Geometrien und
gleichen Funktionen - durch Massivumformung (vor-
zugsweise KaltflieRpressen oder WarmflieRpressen)
hergestellt werden. Vorliegend bildet das Zahnrad 16 den
radial dulReren Rand des zweiten Beschlagteils 12, d.h.
das zweite Beschlagteil 12 schlief3t radial auRen mit dem
Zahnrad 16 ab.

[0017] Eines der beiden Beschlagteile 11 und 12 weist
einen Kragen 19 auf, vorliegend das zweite Beschlagteil
12 konzentrisch zum Zahnrad 16. Der Kragen 19 kann
als Kragenzug an dem besagten Beschlagteil angeformt
(d.h. einstlickig ausgebildet) oder als separate Hilse da-
ran befestigt sein. Im Kragen 19 ist ein Mitnehmer 21
mittels einer Nabe 22 drehbar gelagert. Der Mitnehmer
21 besteht vorzugsweise aus Kunststoff. Die Nabe 22
des Mitnehmers 21 ist zentral mit einer Bohrung 23 zur
Aufnahme der Antriebswelle 7 versehen. Das Profil der
Bohrung 23 ist passend zum Profil der Antriebswelle 7,
vorliegend einem Keilwellenprofil, ausgebildet. Im An-
schluss an seine Nabe 22 weist der Mitnehmer 21 eine
einstiickig mit der Nabe 22 ausgebildete Abdeckscheibe
25 mit gréRerem Durchmesser als die Nabe 22 auf.
[0018] Aufdem Kragen 19 sind zwei Keilsegmente 27
- mit ihren gekrimmten Innenflachen - abgestitzt, die -
mit ihren gekrimmten AuRenflachen - das andere der
beiden Beschlagteile 11 und 12, vorliegend das erste
Beschlagteil 11, lagern. Hierflr ist eine Aufnahme des
letztgenannten Beschlagteils mit einer vorzugsweise
drehfest eingepressten Gleitlagerbuchse 28 ausgeklei-
det, an der die AulRenflachen der Keilsegmente 27 an-
liegen. Die Begriffe "abstiitzen" und "lagern" sollen nicht
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auf eine bestimmte Richtung des Kraftflusses durch den
Beschlag 10 beschrankt sein, da diese Richtung von der
Montage des Beschlags 10 abhangt.

[0019] Der Mitnehmer 21 weist - radial beabstandet
zur Nabe 22 - ein mit Spiel zwischen die Schmalseiten
der Keilsegmente 27 fassendes Mitnehmersegment 29
auf, welches mit der Abdeckscheibe 25 und mit der Nabe
22 einstiickig ausgebildetist. Die Keilsegmente 27, deren
Breitseiten einander zugekehrt sind, nehmen, beispiels-
weise mit je einer Offnung oder einer durch vorspringen-
de Materialpartien definierten Ausnehmung, jeweils ei-
nen abgewinkelten Endfinger 35a einer Omega-férmigen
Feder 35 auf. Die Feder 35 beaufschlagt die Keilsegmen-
te 27 in Umfangsrichtung, insbesondere um sie ausein-
ander zu driicken, wobei im Betrieb die Breitseiten der
Keilsegmente 27 einander beriihren und beaufschlagen
kénnen.

[0020] Der Mitnehmer 21 wird auf der AulRenseite des
den Kragen 19 aufweisenden Beschlagteils durch einen
vorzugsweise aufgeclipsten Sicherungsring 43 axial ge-
sichert. Der Sicherungsrings 43 erstreckt sich in axialer
Richtung entlang eines Teiles der Nabe 22, so dass die
Nabe 22 nicht direkt an der Innenseite des Kragens 19
anliegt, sondern unter Zwischenlage des Sicherungs-
rings 43 im Kragen 19 gelagert ist (und dadurch der Mit-
nehmer 21 am zweiten Beschlagteil 12 gelagert ist). Auf
der AulRenseite des die Gleitlagerbuchse 28 aufweisen-
den Beschlagteils (vorliegend des ersten Beschlagteils
11) ist zwischen dessen radial duRerem Rand und der
Abdeckscheibe 25 ein Dichtring 44 vorgesehen, bei-
spielsweise aus Gummi oder weichem Kunststoff, der
mit der Abdeckscheibe 25 verbunden ist, insbesondere
verclipst ist. Der Dichtring 44 kann auch aus Metall aus-
gebildet und mit dem ersten Beschlagteil 11 fest verbun-
den, beispielsweise verschweillt, sein, wobei dann die
Abdeckscheibe 25 relativ zum Dichtring 44 beweglich ist.
Innerhalb des Bauraums zwischen den beiden Beschlag-
teilen 11 und 12 ist optional ein Trennring 45 als interne
Dichtung vorgesehen, welcher beispielsweise aus
Kunststoff besteht.

[0021] Durch die Keilsegmente 27 (und die Feder 35)
wird ein Exzenter definiert, welcher in Verldngerung der
Richtung der Exzentrizitat das Zahnrad 16 an einer Ein-
griffsstelle in den Zahnkranz 17 driickt. Bei einem Antrieb
durch die sich (mehrfach) drehende Antriebswelle 7 wird
ein Drehmoment zunachst auf den Mitnehmer 21 und
mittels des Mitnehmersegments 29 dann auf den so de-
finierten Exzenter Ubertragen, welcher entlang der Gleit-
lagerbuchse 28 gleitet unter Verlagerung der Richtung
der Exzentrizitdt und damit unter Verlagerung der Ein-
griffsstelle des Zahnrades 16 im Zahnkranz 17, was sich
als taumelnde Abwalzbewegung darstellt, d.h. als Rela-
tivdrehung mit tGberlagerter Taumelbewegung. Die Nei-
gung der Lehne 4 ist dadurch zwischen mehreren Ge-
brauchsstellungen stufenlos einstellbar.

[0022] Anstelle des einteiligen Mitnehmers 21 aus
Kunststoff kann alternativ ein metallischer, einteiliger Mit-
nehmer, beispielsweise aus Zink- oder Aluminiumdruck-
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guss, wie er beispielsweise in der US 7,314,250 B1 be-
schrieben ist, oder ein zweiteiligen Mitnehmer aus einem
metallischen Ring (vorzugsweise ein Sintermaterial) mit
Mitnehmersegment 29 und einem damit drehfest verbun-
denen Kunststoffbauteil mit Nabe 22 und Abdeckscheibe
25 verwendet werden, wie er beispielsweise in der US
2009/0127910 A1 beschrieben ist. Der diesbezugliche
Offenbarungsgehalt der beiden genannten Druckschrif-
ten wird ausdricklich einbezogen.

[0023] Die Antriebseinheit 5 weist einen Motor 51 auf,
welcher mit einer Motorwelle 53 als Abtrieb versehen ist.
Der Motor 51 ist beispielsweise ein elektronisch kommu-
tierter Motor mit einem Stator und einem Rotor, welche
die Motorwelle 53 definiert. Es kann auch ein blrsten-
kommutierter Motor 51 verwendet werden. Die Antriebs-
einheit 5 weist auch ein zweistufiges Getriebe auf, wel-
ches abtriebsseitig vom Motor 51 vorgesehen ist. Die
Motorwelle 53 dient als Antrieb dieses Getriebes. Ein Ge-
triebegehause 55, welches halboffen ausgebildet und
am Motor 51 an dessen Motorgehause befestigt ist, und
ein Getriebedeckel 56, welcher das Getriebegehause 55
schlieRtund an diesem befestigtist, umschlieRen die Tei-
le des Getriebes.

[0024] Das zweistufige Getriebe besteht vorliegend
aus einem Schneckentrieb und einer Stirnradstufe. Der
Schneckentrieb ergibt sich durch eine auf der Motorwelle
53 sitzende Schnecke, welche als ein angeformter (d.h.
einstiickiger) Bestandteil der Motorwelle 53 oder auf die-
ser aufgeschrumpft oder anderweitig befestigt ist, und
einer mit der Schnecke kdmmenden Antriebsverzah-
nung 57a eines geradverzahnten Stirnzahnrades, wel-
ches im Folgenden als Zwischenrad 57 bezeichnet ist
und welches drehbar am Getriebegehduse 55 und (mit
dieser Lagerstelle fluchtend) am Getriebedeckel 56 ge-
lagert ist. Das einstiickig ausgebildete Zwischenrad 57
weist auf einer zu seiner Antriebsverzahnung 57a axial
versetzten Stufe eine Abtriebsverzahnung 57b auf, die
konzentrisch zur Antriebsverzahnung 57a des Zwischen-
rades 57 ist und einen kleineren Durchmesser aufweist.
Die Stirnradstufe ergibt sich aus der Abtriebsverzahnung
57b des Zwischenrades 57 und einer damit kdmmenden
Antriebsverzahnung 58a eines weiteren geradverzahn-
ten Stirnzahnrades, welches im Folgenden als Abtriebs-
rad 58 bezeichnet ist und welches drehbar am Getriebe-
gehause 55 und (mit dieser Lagerstelle fluchtend) am
Getriebedeckel 56 gelagert ist.

[0025] Das Abtriebsrad 58 weist an einem scheiben-
férmigen Grundkorper radial aufen die Antriebsverzah-
nung 58a und einstlickig damit ausgebildet einen
Lagerzapfen 58b auf, welcher konzentrisch zur Antriebs-
verzahnung 58a in der Mitte des Abtriebsrades 58 ange-
ordnet ist und axial vom Grundkorper absteht. Der axial
durchgangig hohle Lagerzapfen 58b kann beispielswei-
se als Kragenzug ausgebildet sein. Die radiale Auf3en-
seite des Lagerzapfens 58b dient der Lagerung des Ab-
triebsrades 58. Ein vom Abtriebsrad 58 gesondert aus-
gebildeter Kern 59 mit zylindrischer Grundform istin den
hohlen Lagerzapfen 58b einbracht und durch Form-
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schluss mit diesem drehfest verbunden, beispielsweise
indem der Kern 59 profiliert ist und der Lagerzapfen 58b
innen ein passendes Profil aufweist. Die zentrale Achse
des Kerns 59 sei als Kernachse K bezeichnet. Das Ab-
triebsrad 58 ist um diese Kernachse K drehbar gelagert,
und der Kern 59 dreht sich um die Kernachse K. Die
Kernachse K definiert sich durch die profilfreie zylindri-
sche Grundform des Kerns 59 (z.B. FuRkreis oder Kopf-
kreis bei ndherungsweise zylindrischen, gezahnten Pro-
filen) oder geht durch den gedachten Massenschwer-
punkt des Kerns 59 (z.B. bei polygonalen Profilen). Der
Lagerzapfen 58b ist noch nach dem Zusammenbau der
Antriebseinheit 5 von auller an seinen Stirnseiten zu-
ganglich, so dass der Kern 59 noch nachtraglich einfiihr-
bar ist.

[0026] DerKern 59 weist eine axial durchgangige Wel-
lenaufnahme 60 auf, welche zur drehfesten Aufnahme
der Antriebswelle 7 ausgebildet ist. Das Profil der Wel-
lenaufnahme 60 ist daher passend zum Profil der An-
triebswelle 7, also vorliegend dem Keilwellenprofil, aus-
gebildet. Die zentrale Achse der Wellenaufnahme 60 sei
als Wellenachse W bezeichnet. Die Wellenachse W de-
finiert sich durch die profilfreie zylindrische Grundform
der Wellenaufnahme 60 (z.B. FulRkreis oder Kopfkreis
bei ndherungsweise zylindrischen, gezahnten Profilen)
oder geht durch den gedachten Massenschwerpunkt der
Wellenaufnahme 60 (z.B. bei polygonalen Profilen). Er-
findungsgeman fluchten die Kernachse K und die Wel-
lenachse W nicht miteinander, sondern sind parallel zu-
einander versetzt um eine Exzentrizitat e. Diese Exzen-
trizitét e ist zugleich die mittlere Exzentrizitdt des Be-
schlags 10, d.h. der mittlere Abstand der zentralen Achse
des Kragens 19 (des zweiten Beschlagteils 12) zu der
zentralen Achse der mit der Gleitlagerbuchse 28 ausge-
kleideten Aufnahme (des ersten beschlagteils 11) firden
Exzenter. Die Exzentrizitat des Beschlags 10 ist im sper-
renden Zustand (Feststellen) zwar anders als wahrend
des Antriebsvorgangs (Verstellen), aber diese Unter-
schiede sind von vernachlassigbarer GroRe.

[0027] Die Antriebseinheit 5 kann daher - wie das die
Aufnahme flr den Exzenter aufweisende Beschlagteil 11
oder 12 (vorliegend das erste Beschlagteil 11) - auch
lehnenfest montiert sein. Beim Zusammenbau des Fahr-
zeugsitzes 1 wird die Antriebseinheit 5 so eingebaut,
dass die Kernachse K (welche mit dem Lagerzapfen 58b
und damit mit dem Abtriebsrad 58 fluchtet) mit dem ers-
ten Beschlagteil 11 (welches mit seiner zentralen Auf-
nahme fluchtet) fluchtet, und zwar bei beiden Beschlagen
10, also auf beiden Fahrzeugsitzseiten. Die Antriebswel-
le 7 und der Kern 59 werden so eingebaut, dass die An-
triebswelle 7 (welche mit der Nabe 22 des Mitnehmers
21 und dem Kragen 19 des zweiten Beschlagteils 12
fluchtet) mit der Wellenachse W fluchtet.

[0028] Im Betrieb, wenn die Antriebseinheit 5 die An-
triebswelle 7 antreibt, Gberlagert die Antriebseinheit 5der
Drehung der Antriebswelle 7 eine taumelnde Bewegung,
welche wiederum die taumelnde Abwalzbewegung der
beiden Beschlagteile 11 und 12 ausgleicht. Da sich die
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Antriebswelle 7 - relativ zur Lehne 4 - nicht um die eigene
Achse, also die Wellenachse W, dreht, sondern um die
Kernachse K, und damit eine relative Bewegung im
Raum vollfihrt, kann es sinnvoll sein, jeweils einen
Schlauch von entsprechendem Durchmesser vorzuse-
hen, welcher zwischen jeweils einem der Beschldge 10
und der Antriebseinheit 5 angeordnet und Uber die An-
triebswelle 7 geschoben ist, so dass diese sich innerhalb
des Schlauches dreht.

[0029] Fdur das Abtriebsrad 58 (Fig. 3A) sind mehrere
Abwandlungen denkbar. So kénnen der Kern 59 und der
Lagerzapfen 58b einstlickig ausgebildet sein (Fig. 3B).
Der Lagerzapfen 58b weist dann direkt die Wellenauf-
hahme 60 auf. Damit wird die Anzahl der Bauteile redu-
ziert, jedoch muss ein solches Abtriebsrad 58 bereits bei
der Befestigung der Antriebseinheit 5 genau auf den Be-
schlag 10 ausgerichtet sein, d.h. die Wellenachse W auf
dessen Kragen 19. Alternativ kann das Abtriebsrad 58
mehrteilig ausgebildet sein (Fig. 3C), d.h. der - mit dem
Kern 59 einstlickig ausgebildete - Lagerzapfen 58b und
die Antriebsverzahnung 58a sind an verschiedenen Bau-
teilen vorgesehen. Beispielsweise kann eine Scheibe 70
mitdem Lagerzapfen 58b auf der einen Seite eines Zahn-
rad-Grundkdrpers 72 mit der Antriebsverzahnung 58a
angeordnet und durch diesen Zahnrad-Grundkérper 72
hindurch miteiner Gegenscheibe 74 auf der anderen Sei-
te des Zahnrad-Grundkdérpers 72 verbunden sein, bei-
spielsweise mittels Schrauben 76 verschraubt sein. Je
nach Befestigungsart muss auch ein solches Abtriebsrad
58 bereits bei der Befestigung der Antriebseinheit 5 ge-
nau auf den Beschlag 10 ausgerichtet sein.

[0030] Die Antriebswelle 7 kann ein von einer zykli-
schen Symmetrie abweichendes Profil aufweisen, indem
beispielsweise ein Zahn/Rippe (Fig. 2 bis 3C) oder alter-
nativ eine Zahnlicke/Nut (nicht dargestellt) eines an-
sonsten symmetrischen Profils (vorliegend eines Keil-
wellenprofils) fehlt. Um eine méglichst geringe Material-
schwachung des dulReren Randbereichs des Kerns 59
zu erhalten, wird die Wellenaufnahme 60 vorzugsweise
so orientiert, dass der fehlende Zahn/Rippe radial nach
aulen weist (d.h. von der Kernachse K abgewandt) oder
die fehlende Zahnliicke/Nut radial nach innen weist (d.
h. der Kernachse K zugewandt).

[0031] Die Antriebseinheit 5 kann auch mit einem ab-
gewandelten Beschlag 10’ (mit inverser Lagerung des
Exzenters) verwendet werden, dessen sitzteilfestes ers-
tes Beschlagteil 11’ den Zahnkranz 17 und den Kragen
19 und dessen lehnenfestes zweites Beschlagteil 12’ das
Zahnrad 16 und die (mit der Gleitlagerbuchse 28 ausge-
kleidete) Aufnahme fiir den Exzenter aufweist. Die Ker-
nachse K fluchtet dann mit der Aufnahme des zweiten
Beschlagteils 12’, wahrend die Wellenachse W mit der
Nabe 22 des Mitnehmers 21 und dem Kragen 19 des
ersten Beschlagteils 11’ fluchtet. Die Antriebseinheit 5
kann auch bei einem abgewandelten Beschlag verwen-
det werden, dessen Beschlagteile radial abstehende
Flansche aufweisen, wie er beispielsweise in der DE 44
36 101 A1 oder der DE 199 38 666 A1 beschrieben ist.



9 EP 2 419 296 B1 10

Bezugszeichenliste

[0032]

1 Fahrzeugsitz

3 Sitzteil

4 Lehne

5 Antriebseinheit

7 Antriebswelle

10, 10° Beschlag

11,11 erstes Beschlagteil
12,12°  zweites Beschlagteil
13 Umklammerungsring
16 Zahnrad

17 Zahnkranz

19 Kragen

21 Mitnehmer

22 Nabe

23 Bohrung

25 Abdeckscheibe

27 Keilsegment

28 Gleitlagerbuchse

29 Mitnehmersegment
35 Feder

35a Endfinger

43 Sicherungsring

44 Dichtring

45 Trennring

51 Motor

53 Motorwelle

55 Getriebegehause

56 Getriebedeckel

57 Zwischenrad

57a Antriebsverzahnung (des Zwischenrades)
57b Abtriebsverzahnung (des Zwischenrades)
58 Abtriebsrad

58a Antriebsverzahnung (des Abtriebsrades)
58b Lagerzapfen

59 Kern

60 Wellenaufhahme

70 Scheibe

72 Zahnrad-Grundkérper
74 Gegenscheibe

76 Schrauben

e Exzentrizitat

K Kernachse

w Wellenachse
Patentanspriiche

1. Antriebseinheit fir einen Fahrzeugsitz, insbesonde-
re fUr einen Kraftfahrzeugsitz, mit

- einem Motor (51) und

- einem abtriebsseitig vom Motor (51) vorgese-
henen Getriebe, welches wenigstens ein um ei-
ne Kernachse (K) drehbar gelagertes Abtriebs-
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rad (58) mit einer Antriebsverzahnung (58a) auf-
weist, das miteinem um die Kernachse (K) dreh-
baren Kern (59) versehen ist, welcher eine pro-
filierte Wellenaufnahme (60) zur drehfesten Auf-
nahme einer passend profilierten Antriebswelle
(7) miteiner Wellenachse (W) als zentraler Ach-
se aufweist, wobei

- die Kernachse (K) und die Wellenachse (W)
um eine Exzentrizitdt (e) parallel zueinander
versetzt sind,

- das Getriebe ein antriebseitig mittels einer An-
triebsverzahnung (57a) mit dem Motor (51) ge-
koppeltes Zwischenrad (57) aufweist,

- dadurch gekennzeichnet, dass das Zwi-
schenrad (57) auf einer zu seiner Antriebsver-
zahnung (57a) axial versetzten Stufe eine zur
Antriebsverzahnung (57a) konzentrische Ab-
triebsverzahnung (57b) mit gegeniiber der An-
triebsverzahnung (57a) kleinerem Durchmes-
ser aufweist, wobei die Abtriebsverzahnung
(57b) des Zwischenrades (57) in kAmmendem
Eingriff mit der Antriebsverzahnung (58a) des
Abtriebsrads (58) steht, so dass im Betrieb,
wenn die Antriebseinheit (5) die Antriebswelle
(7) antreibt, die Antriebseinheit (5) der Drehung
der Antriebswelle (7) eine taumelnde Bewegung
Uberlagert und die sich um die Kernachse (K)
drehende die Antriebswelle (7) eine relative Be-
wegung im Raum vollfiihrt.

Antriebseinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Wellenachse (W) sich durch eine
profilfreie zylindrische Grundform der Wellenauf-
nahme (60) oder durch den gedachten Massen-
schwerpunkt der Wellenaufnahme (60) definiert.

Antriebseinheit nach einem dervorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Kern
(59) vom Abtriebsrad (58) gesondert ausgebildet
und mit diesem drehfest verbunden ist.

Antriebseinheit nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der profilierte Kern (59) in einen hoh-
len, passend profilierten Lagerzapfen (58b) des Ab-
triebsrades (58) eingeflhrt ist.

Antriebseinheit nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kernachse (K) sich durch eine
profilfreie zylindrische Grundform des Kerns (59)
oder durch den Massenschwerpunkt des Kerns (59)
definiert.

Antriebseinheit nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Kern (59) ein-
stiickig mit einem Lagerzapfen (58b) zur Lagerung
des Abtriebsrades (58) ausgebildet ist.

Antriebseinheitnach einem dervorhergehenden An-
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spriche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Lagerzapfen (58b) zur Lagerung des Abtriebsrades
(58) ein einstlickiger Bestandteil des Abtriebsrades
(58) ist.

System aus einer Antriebseinheit (5) nach einem der
vorhergehenden Anspriiche und aus wenigstens ei-
nem Beschlag (10), der ein Exzenterumlaufgetriebe
mit der Exzentrizitat (e) als mittlerer Exzentrizitat auf-
weist.

System nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass der Beschlag (10) ein erstes Beschlagteil
(11), an welchem ein Zahnkranz (17) ausgebildet ist,
ein zweites Beschlagteil (12), an welchem ein Zahn-
rad (16) ausgebildet ist, welches mit dem Zahnkranz
(17) kdmmt, wodurch die beiden Beschlagteile (11,
12) miteinander in Getriebeverbindung stehen, und
einen drehbar gelagerten, von einem Mitnehmer
(21) angetriebenen, umlaufenden Exzenter (27) zum
Antrieb einer relativen Abwalzbewegung von Zahn-
rad (16) und Zahnkranz (17) aufweist.

System nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich-
net, dass der Exzenter (27) das eine, eine zentrale
Aufnahme aufweisende Beschlagteil (11) lagert und
seinerseits auf einem Kragen (19) des anderen Be-
schlagteils (12) gelagert ist.

System nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich-
net, dass die zentrale Aufnahme des einen Be-
schlagteils (11) mit der Kernachse (K) und der Kra-
gen (19) des anderen Beschlagteils (12) mitder Wel-
lenachse (W) fluchtet.

Fahrzeugsitz, insbesondere Kraftfahrzeugsitz, mit
einem Sitzteil (3) und einer Lehne (4), deren Neigung
mittels eines Systems nach einem der Anspriiche 9
bis 11 einstellbar ist, wobei die Antriebseinheit (5)
an der Lehne (4) befestigt ist.

Claims

1.

Drive unit for a vehicle seat, in particular for a motor
vehicle seat, having

- a motor (51)and

-agear unitwhichis provided on the drive output
side of the motor (51) and which has at least a
drive output wheel (58) which is rotatably sup-
ported about a core axis (K), has a drive input
toothing (58a) and is provided with a core (59)
which is rotatable about the core axis (K), which
has a profiled shaft receptacle (60) for receiving
in a rotationally secure manner a drive shaft (7)
having a corresponding profile and a shaft axis
(W) as central axis,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

- the core axis (K) and the shaft axis (W) being
offset in parallel by an eccentricity (e),

- the gear unit having an intermediate gear (57)
which is coupled to the motor (51) on the drive
input side by means of a drive input toothing
(57a),

characterized in that the intermediate gear (57), on
a step which is axially offset with respect to its drive
inputtoothing (57a), has a drive output toothing (57b)
which is concentric to the drive input toothing (57a)
and has a smaller diameter than the drive input tooth-
ing (57a), the drive output toothing (57b) of the in-
termediate gear (57) meshing with the drive input
toothing (58a) of the drive output wheel (58) so that,
during operation, when the drive unit (5) drives the
drive shaft (7), the drive unit (5) superimposes a wob-
bling movement on the rotation of the drive shaft (7)
and the drive shaft (7) which rotates about the core
axis (K) carries out a relative movement in space.

The drive unit as per Claim 1, characterized in that
the shaft axis (W) defines itself by a profile-free cy-
lindrical basic shape of the shaft receptacle (60) or
by the imaginary center of gravity of the shaft recep-
tacle (60) .

The drive unit as per one of the preceding claims,
characterized in that the core (59) is configured
separately from the drive output wheel (58) and is
connected with it so as to be rotationally secure.

The drive unit as per Claim 3, characterized in that
the profiled core (59) is introduced in a hollow journal
pin (58b) of the drive output wheel (58), such journal
pin having a profile which matches.

The drive unit as per Claim 4, characterized in that
the core axis (K) is defined by a profile-free cylindrical
basic shape of the core (59) or by the centre of gravity
of the core (59).

The drive unit as per one of Claims 1 to 4, charac-
terized in that the core (59) is configured in one
piece with a journal pin (58b) for supporting the drive
output wheel (58).

The drive unit as per one of the preceding claims,
characterized in that a journal pin (58b) for sup-
porting the drive output wheel (58) is a one-piece
component of the drive output wheel (58).

System of a drive unit (5) as per one of the preceding
claims having at least one fitting (10) which has a
eccentric epicyclic gear with the eccentricity (e) as
mean eccentricity.

The system as per Claim 8, characterized in that



10.

1.

12.

13 EP 2 419 296 B1 14

the fitting (10) has a first fitting part (11), on which a
toothed ring (17) is configured, a second fitting part
(12), on which a toothed wheel (16) is configured,
which meshes with the toothed ring (17), the two
fitting parts (11, 12) thus being in geared connection
with each other, and has a rotatably supported ro-
tating eccentric (27) which is driven by a driver (21),
for driving a relative rolling movement of toothed
wheel (16) and toothed ring (17) .

The system as per Claim 9, characterized in that
the eccentric (27) supports the one fitting part (11),
having a central receptacle and, on its part, is sup-
ported on a collar (19) of the other fitting part (12).

The system as per Claim 10, characterized in that
the central receptacle of the one fitting part (11) is
aligned with the core axis (K), and the collar (19) of
the other fitting part (12) is aligned with the shaft axis
(W).

A vehicle seat, in particular a motor vehicle seat,
having a seat part (3) and a backrest (4), the incli-
nation of which is adjustable by means of a system
as per one of the Claims 9 to 11, wherein the drive
unit (5) is fixed to the backrest (4).

Revendications

1.

Unité d’entrainement pour un siége de véhicule, en
particulier pour un siége de véhicule automobile,
avec

- un moteur (51) et

- une transmission prévue a la sortie du moteur
(51), qui présente au moins une roue de sortie
(58) montée de fagon rotative autour d’'un axe
de noyau (K) avec une denture d’entrainement
(58a), qui est dotée d’un noyau (59) pouvant
tourner autour de I'axe de noyau (K), qui pré-
sente un logement d’arbre profilé (60) destiné a
contenir sans rotation un arbre d’entrainement
profilé de fagon correspondante (7) avec un axe
d’arbre (W) comme axe central,

dans laquelle

- 'axe de noyau (K) et I'axe d’arbre (W) sont
décalés parallelement’'una 'autre d’'une excen-
tricité (e),

- latransmission présente une roue intermédiai-
re (57) couplée au moteur (51) cété entraine-
ment au moyen d’'une denture d’entrainement
(57a),

caractérisée en ce que la roue intermédiaire (57)
présente sur un étage décalé axialement de sa den-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ture d’entrainement (57a) une denture de sortie
(57b) concentrique a la denture d’entrainement
(57a) avecun plus petitdiamétre que ladenture d’en-
trainement (57a), dans laquelle la denture de sortie
(57b) de la roue intermédiaire (57) est en prise d’en-
grenement avec la denture d’entrainement (58a) de
la roue de sortie (58), de telle maniere qu’en fonc-
tionnement, lorsque l'unité d’entrainement (5) en-
traine I'arbre d’entrainement (7), I'unité d’entraine-
ment (5) superpose a la rotation de I'arbre d’entrai-
nement (7) un mouvement d’oscillation et I'arbre
d’entrainement (7) tournant autour de I'axe de noyau
(K) accomplit un mouvement relatif dans I'espace.

Unité d’entrainement selon la revendication 1, ca-
ractérisée en ce que I'axe d’arbre (W) se définit par
une forme de base cylindrique sans profil du loge-
ment d’arbre (60) ou par le centre de gravité virtuel
du logement d’arbre (60).

Unité d’entrainement selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
le noyau (59) est formé séparément de la roue de
sortie (58) et est assemblé sans rotation a celle-ci.

Unité d’entrainement selon la revendication 3, ca-
ractérisée en ce que le noyau profilé (59) est intro-
duit dans un tourillon d’appui creux (58b) de profil
correspondant de la roue de sortie (58).

Unité d’entrainement selon la revendication 4, ca-
ractérisée en ce que I'axe de noyau (K) se définit
par une forme de base cylindrique sans profil du
noyau (59) ou par le centre de gravité du noyau (59).

Unité d’entrainement selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 4, caractérisée en ce que le noyau
(59) est formé d’'une seule piece avec le tourillon
d’appui (58b) pour supporter la roue de sortie (58).

Unité d’entrainement selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce
qu’un tourillon d’appui (58b) pour le support de la
roue de sortie (58) est un composant d’'une seule
piece de la roue de sortie (58).

Systeme composé d’une unité d’entrainement (5)
selon l'une quelconque des revendications précé-
dentes et d’au moins un mécanisme (10), qui pré-
sente une transmission rotative excentrique avec
I'excentricité () comme excentricité moyenne.

Systeme selon la revendication 8, caractérisé en
ce que le mécanisme (10) présente une premiére
partie de mécanisme (11), sur laquelle une couronne
dentée (17) est formée, une deuxiéme partie de mé-
canisme (12), sur laquelle une roue dentée (16) est
formée, qui engréne avec la couronne dentée (17),
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par lesquelles les deux parties de mécanisme (11,
12) sont en relation de transmission I'une avec
l'autre, et un excentrique tournant (27), supporté de
facon rotative et entrainé par un élément d’entraine-
ment (21), pour I'entrainement d’'un mouvement de
roulement relatif de la roue dentée (16) et de la cou-
ronne dentée (17).

Systeéme selon la revendication 9, caractérisé en
ce que I'excentrique (27) supporte la premiére partie
de mécanisme (11) présentant un logement central
et est de son c6té supporté sur un rebord (19) de
l'autre partie de mécanisme (12).

Systeme selon la revendication 10, caractérisé en
ce que le logement central de la premiére partie de
mécanisme (11) est aligné avec I'axe de noyau (K)
etle rebord (19) de l'autre partie de mécanisme (12)
est aligné avec I'axe d’arbre (W).

Siege de véhicule, en particulier siege de véhicule
automobile, avec une partie de siége (3) et un dos-
sier (4), dontlinclinaison est réglable au moyen d’'un
systéeme selon 'une des revendications 9 a 11, dans
lequel I'unité d’entrainement (5) est fixée au dossier
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Fig. 3B
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Fig. 6
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